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Abstract 


The braking system has at least one combined frictional brake for performing working and parking brake 
functions with mutually independent first and second actuators (9,10) for the working and parking brake 
functions respectively. The frictional brake is a combined disc brake caliper (1), whereby the second 
actuator (10) has an electric motor unit (11) for clamping the brake caliper. An Independent claim is also 
included for a method of controlling or regulating a braking system. 
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© Bremsanlage fur ein Kraftfahrzeug mit zumindest einer kombinierten Reibungsbremse 
® Die Erfindung betrifft eine Bremsanlage fur ein Kraft- 
fahrzeug mit zumindest einer kombinierten Reibungs- 
bremse (1) zur Umsetzung einer Betriebs- sowie einer 
Feststellbremsfunktion, mit einer ersten Betatigungsein- 
richtung (9) der Reibungsbremse (1) zur Umsetzung der 
Betriebsfunktion und mit einer der ersten Betatigungsein- 
richtung (9) unabhangigen zweiten Betatigungseinrich- 
tung (10) zur Umsetzung der Feststellbremsfunktion. Zur 
vereinfachten Realisierung der Feststellbremsfunktion 
sowie zur sicheren und genauen Einstellung eines ge- 
wunschten Bremsluftspieles ist vorgesehen, die Rei- 
bungsbremse a!s kombinierten Scheibenbremssattel (1) 
auszufuhren und die zweite Betatigungseinrichtung (10) 
mit einer elektromotorischen Einheit (11) zu versehen. 
Durch Zwischenschaltung einer mechanischen Ubertra- 
gungsvorrichtung (14) zwischen der elektromotorischen 
Einheit (1 1) und dem Scheibenbremssattel (1) ist es einer- 
seits moglich, auf einfachem Wege die Betatigungskraft 
[ in die Bremse zu ubertragen und andererseits das Luft- 
spiel gezielt einzustellen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Bremsanlage fur Kraftfahr- 
zeuge mit zumindest einer kombinierten Reibungsbremse 
zur Umsetzung sowohl einer Betriebs- wie auch einer Fest- 
stellbremsfunktion. Derartige Bremsanlagen mit kombinier- 
ten Reibungsbremsen besitzen in der Regel zwei voneinan- 
der getrennte Betatigungseinrichtungen, von denen eine er- 
ste Betatigungseinrichtung zur Umsetzung der Betriebs- 
bremsfunktion und eine zweite von der ersten Betatigungs- 
einrichtung unabhangige zweite Betatigungseinrichtung zur 
Umsetzung der Feststellbremsfunktion vorgesehen ist. 

So ist der DE 196 20 344 Al eine kombinierte Betriebs- 
und Feststellbremsanlage fur Kraftfahrzeuge zu entnehmen 
mit einer hydraulisch zuspannbaren, kombinierten Betriebs- 
und Feststellbremse, die iiber eine mechanische Verriege- 
lungsvorrichtung verfiigt. Dabei wird die Feststellbrems- 
funktion der hydraulisch bereits zugespannten, kombinier- 
ten Betriebs- und Feststellbremse durch Aktivierung einer 
elektromechanisch betatigbaren Verriegelungsvorrichtung 
realisiert. Die offenbarte Verriegelungsvorrichtung ist je- 
weils in die kombinierte Radbremse integriert und erfordert 
in jedemFalle eine Nachstellvorrichtung, welche demReib- 
belagverschleiB der in der Radbremse angeordneten Brems- 
backen Rechnung tragt und somit einen etwa gleichbleiben- 
den Betatigungsweg ermoglicht. Dabei muB notwendiger- 
weise zur Einhaltung eines in etwa konstanten Betatigungs- 
weges der ReibbelagverschleiB der Bremsbacken ausgegli- 
chen werden, da bei der kombinierten Radbremse die 
Bremsbacken sowohl bei der Feststellbrems- wie auch bei 
der Betriebsbremsfunktion zur Ubertragung der Brems- 
krafte herangezogen werden. Insgesamt erfordert die Not- 
wendigkeit einer Nachstellvorrichtung einen zusatziichen 
baulichen wie auch kostenspezifischen Aufwand. 

Weiterhin ist es aus der EPO 825 081 Al bekannt, die 
Reibungsbremsen einer Feststellbremsanlage sowohl durch 
einen hydraulischen Druckerzeuger als auch durch eine 
elektromechanische Stelleinheit zu betatigen. Dabei wird 
ein Wechsel zwischen den beiden Betatigungsarten (hydrau- 
lisch oder elektromechanisch) zugelassen. Mittels einer zu- 
satzlichen Steuereinheit kann der Wechsel zwischen den Be- 
triebsarten in Abhangigkeit vom Fahrzustand des Fahrzeu- 
ges gezielt vorgegeben werden. Als nachteilig bei einer der- 
artigen Feststellbremsanlage wird der nicht unerhebliche 
elektronische Hard- und Softwareaufwand empfunden, der 
insbesondere im Sinne einer Redundanzauslegung mogli- 
chen Fehlerfallen in der Bremsanlage Rechnung tragen 
muB. 

Die Aufgabe der Erfindung besteht. daher darin, eine 
Kraftfahrzeug bremsanlage mit zumindest einer kombinier- 
ten Reibungsbremse anzugeben, die unter Beriicksichtigung 
eines einfache Gesamtaufbaus zwei voneinander unabhan- 
gige Betatigungseinrichtungen fur die Betriebsbremsfunk- 
tion und die Feststellbremsfunktion aufweist sowie ohne 
eine zusatzliche in die Bremsanlage integrierte mechanische 
Nachstellvorrichtung auskommt. 

ErfuUt wird die Aufgabe durch die Merkmalskombi nation 
des Patent anspruchs 1. Danach verfiigt die Kraftfahrzeug- 
Bremsanlage iiber zumindest cine kombinierte Reibungs- 
bremse zur Umsetzung der Betriebs- sowie der Feststell- 
bremsfunktion. Dazu ist eine erste Betatigungseinrichtung 
zur Umsetzung der Betriebsbremsfunktion und eine von der 
ersten Betatigungseinrichtung unabhangige zweite Betati- 
gungseinrichtung der Reibungsbremse zur Umsetzung der 
Feststellbremsfunktion vorgesehen. Dabei ist die Reibungs- 
bremse als kombiniertcr Scheibenbremssattel ausgefuhrt, 
wobei die zweite Betatigungseinrichtung eine elektromoto- 
risclic Kinhcit yur Zuspannung des Schcihcnhrcmssaitcls 



aufweist. Der Einsatz eines kombinierten Scheibenbrems- 

- , sattels ermoglicht die giinstige Realisierung einer fein do- 
sierbaren Betriebs- wie auch Feststellbremsfunktion unter 
Gewahrleistung samdicher allgemeiner Vorteile einer Schei- 

5 benbremsanordnung. Weiterhin gestattet die elektrornotori- 
sche Einheit zur Zuspannung des Scheibenbremssattels im 
Falle einer Feststellbremsung durch Aktivierung der zwei- 
ten Betatigungseinrichtung eine komfortable Funktionaiitat. 
In einer bevorzugten Ausfiihrung besitzt die zweite Beta- 

10 tigungseinrichtung eine elektronische Regelvorrichtung zur 
Ansteuerung der elektromotorischen Einheit fur die Fest- 
stellbremsfunktion. Dadurch kann einerseits die Bremskraft 
wahrend der Feststellbremsung fein dosiert werden sowie 
. das erforderliche Luftspiel zwischen Reibelementen des 

15 kombinierten Scheibenbremssattels und der zugehorigen 
Scheibenbremse durch eine entsprechende Regelstrategie 
der Regelvorrichtung gezielt reguliert werden. Dadurch 
kann der iiber die Lebensdauer der Reibelemente auftre- 
tende ReibbelagverschleiB beriicksichdgt werden und eine 

20 entsprechend auftretende Betatigungswegverlangerung im 
Falle einer Feststellbremsbetatigung durch die elektronische 
Regelvorrichtung in Verbindung mit der elektromotorischen 
Einheit ausgeglichen werden. Eine zusatzliche mechanische 
Nachstellvorrichtung zum Ausgleich des Reibbeiagver- 

25 schleiBes im Bremssattel kann vorteilhaft entfallen. 

GemaB einer vorteilhaften Ausfiihrung weist die zweite 
Betadgungseinrichtung eine mechanische Kraftiibertra- 
gungsvorrichtung auf, welche in der Lage ist, eine Brems- 
kraft ausgehend von der elektromotorischen Einheit zu zu- 

30 mindest einem an eine Bremsscheibe anlegbaren Reibele- 
ment des kombinierten Scheibenbremssattels zu iibertragen. 
Dadurch entsteht eine kraftubertragehde Wirkverbindung 
zwischen der elektromotorischen Einheit und zumindest ei- 
nem der Reibelemente, die einen direkten mechanischen 

35 Durchgriff auf das Reibelement zulaBt und vorteilhaft ein- 
fach gestaltet werden kann. 

In einer vorteilhaften Weiterbildung umfaBt die Kraft- 
iibertragungsvorrichtung zumindest zwei in Betatigungs- 
richtung des Scheibenbremssattels zueinander verschieb- 

40 bare tJbertragungselemente, von denen ein erstes Obertra- 
gungselement in kraftiibertragender Wrkverbindung mit 
zumindest einem Reibelement steht und ein zweites Uber- 
tragungselement in kraftiibertragender Wirkverbindung mit 
einem Gehause des Scheibenbremssattels steht, Wobei das 

45 Reibelement in Betatigungsrichtung des Scheibenbremssat- 
tels verschiebbar im Gehause angeordnet ist. Eine derartige 
Kraftubertragungsvorrichtung kann beispielsweise als 
Bowdenzug ausgebildet sein oder aber als eine ahnliche 
Vorrichtung, bei der zwei voneinander getrennte Ubertra- 

50 gungselemente zueinander verschiebbar angeordnet sind. 
Im einzelnen wird durch eine derartige Anordnung durch 
das erste Ubertragungselemenl die Bremskraft unmittelbar 
von der elektromotorischen Einheit zumindest einem der 
Reibelemente zugeleitet, wahrend das zweite Ubertragungs- 

55 element die als Folgc auftrelcnden Rcaktionskraftc iiber das 
Gehause des Scheibenbremssattels abzustiilzen Vermag. 

SchlieBlich wird urn Schutz ersucht fiir ein Verfahren zur 
Steuerung bzw. Rcgelung einer gattungsgcmiiBen Bremsan- 
lage, die iiber eine elektronische Regelvorrichtung verfiigt. 

60 wobei durch die elektronische Regelvorrichtung eine An- 
steuerung der elektromotorischen Einheit derarl erfolgt, daB 
ein etwa gleich bleibendes I.uftspicI zwischen Reibelement 
und Bremsscheibe im unbetatigten Zustand des Scheiben- 
bremssattels eingestellt wird. Dadurch wird dem zunehmen- 

(>5 den ReibbelagverschleiB iiber die Lebensdauer eines Ueib- 
elcmcntes Rechnung getragen und der BelagverschleiB 
durch entsprechende Ansscucrung der elektromotorischen 
Einheit ausgeglichen. I vine selhstiiiiige mechanische Nach- 
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stellvorrichtung zur Berucksichtigung des Reibbelagver- 
schleiBes kann entfallen. Gleichzeitig kann durch entspre- 
chende Gestaltung einer Regelstrategie der Regelungsvor- 
richtung die Einhaltung des gewiinschten Luftspieles ver- 
bessert werden. Dabei ist es vorteilhaft, wenn die Regelvor- 5 
richtung den jeweiligen Ist-Zustand des Luftspiejes sensiert, 
urn durch Vergleich mit einem entsprechenden Soli- Wert bei 
vorliegender Regelabweichung eine entsprechende An- 
steuerung der elektromotorischen Einheit zu veranlassen. 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung wird anhand der 10 
Zeichnung dargestellt und im folgenden naher erlautert. 

Es zeigt: 

Fig. la, b eine geschnittene Ansicht einer Prinzipdarstel- 
lung einer Kraftfahrzeugbrernsanage mit kornbiniertem 
Scbeibenbrernssattel sowie einer Betatigungseinrichtung 15 
zur Realisierung der Feststellbremsfunktion. 

Fig. la zeigt in Prinzipdarsteilung einen kombinierten 
Scheibenbrernssattel 1 mit zwei voneinander getrennten Be- 
tatigungseinrichturigen zur Umsetzung der Betriebs- wie 
auch der Feststellbremsfunktion. Dabei sind im Gehause 20 
zwei des Scheibenbremssattels 1 zwei Bremsbacken 4, 5 in 
bekannter Weise in Betatigungsrichtung 3 verschiebbar auf- 
genommen. Der kombinierte Scheibenbrernssattel 1 ist vor- 
zugs weise als Schwimmsattel ausgefuhrt, wobei im Falle ei- 
ner Bremsbetatigung durch eine der Betatigungseinrichtun- 25 
gen eine erste Bremsbacke 4 direkt und eine zweite Brems- 
backe 5 indirekt durch Verschiebung des Gehauses 2 entge- 
gen der Betatigungsrichtung 3 indirekt mit einer Brems- 
scheibe 6 in Anlage gebracht werden kann. Hierzu ist es er- 
forderlich, den Scheibenbrernssattel 1 in Betatigungsrich- 30 
tung 3 verschiebbar im Fahrzeug zu lagem. Zur Realisie- 
rung der Betriebsbremsfunktion besitzt der kombinierte 
Scheibenbrernssattel 1 eine aus einem Kolben 7 sowie einer 
Zylinderbohrung 8 bestehende hydraulische Betatigungs- 
einheit 9, die von einem hy draulischen Druckerzeuger (z. B . 35 
Hauptzylinder, Booster. ESP-Pumpe etc.) beaufschlagbar 
ist. Durch den hydraulischen Druckerzeuger in Kombina- 
tion mit der hydraulischen Betatigungseinheit 9 im Schei- 
benbrernssattel wird somit die erste Betatigungseinrichtung 
gebiidet. Generell kann die erste Betatigungseinrichtung 40 
auch anders als hydraulisch umgesetzt sein, beispielsweise 
elektrisch in Form einer Brake by Wire-Einrichtung. 

Dariiber hinaus weist die Bremsaniage eine zweite eigen- 
standige Beiatigungseinrichtung 10 auf, die zur Umsetzung 
der Feststellbremsfunktion dient. Dazu wird die vom Fahrer 45 
eingesteuerte. gewunschte Bremskraft mittels einer elektro- 
motorischen Einheit 11 in Verbindung mit einer elektroni- 
schen Regelvorrichtung 12 aufgebaut und durch ein zwi- 
schengeschaltetes Untersetzungsgetriebe 13 sowie eine me- 
chanische Kraftubertragungsvorrichtung 14 in den koinbi- 50 
nierten Scheibenbrernssattel 1 eingeleitet. Im gezeiglen 
Ausfuhrungsbeispiel wird bei einer Feststellbremsbetati- 
gung die Drchzahl der elektromotorischen Einheit 11 mittels 
eines Schneckengetriebes 13 auf eine Rolle 15 ubertragen, 
wobei die Drchzahl der Rolle 15 gegeniiber der Motordreh- 55 
zahl si ark reduziert ist. Selbstverstandlich ist es zur Erful- 
lung des Erfindungsgedankens nicht notwendigerweise er- 
forderlich, das gezeigte Schneekengetriebe zu verwenden, 
sondern es is! auch jedes andere Untcrsclzungsgetriebc 13 
denkbar. welches die erforderlichc Drehzahlreduzierung bei 60 
gleich/.eitigcr Ubcrlnigungskrafterhohung lieferl. Als Fort- 
en twicklung isi es eben falls denkbar, das Unlcrsetzungsgc- 
tricbe 13 bereils in die clektrornolorische Einheit 11 zu intc- 
grieren und somil ein Kompaktmodul zu bilden. In der ge- 
zeiglen Ausluhrungsvarianle sind die eleklroiuolorische 05 
liinhcit 1 1 . die elekironischc Regelvorrichlung 12 sowie das 
Unlcrsei/ungstciricbe 13zucineni Modul zusammengcl'aBl 
und inncrhalh eines Bctatigungsgehauses 16 unlergebrachl. 
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Dieses Betatigungsgehause 16 ist fahrzeugfest montiert. 

Zwischen Betatigungsgehause 16 und Scheibenbrernssat- 
tel 1 ist zur Ubertragung der Betatigungskraft wahrend einer 
Feststellbremsung ein in der Art eines Bowdenzugs ausge- 
fuhrter Seilzug 22 vorgesehen. Dieser besteht aus einer Um- 
mantelung 17 sowie einem gegeniiber der Ummantelung 17 
in Betatigungsrichtung 3 verschiebbar angeordneten Seil 18. 
Das Seil 18 ist an seinem ersten Ende an der Rolle 15 befe- 
stigt sowie aufgewickelt und an seinem zweiten Ende uber 
ein Abstiitzelement 19 derart mit dem Gehause 2 verbunden, 
daB eine uber die elektromotorische Einheit 11 eingeleitete 
Zugkraft entgegen der Betatigungsrichtung 3 auf das Ge- 
hause 2 ubertragbar ist. Die das Seil 18 umgebende Umman- 
telung 17 ist einerseits mit dem Betatigungsgehause 16 ver- 
bunden und steht andererseits uber einen Kafig 20 mit 
Druckstange 21 in kraftubertragender Wirkverbindung mit 
dem Bremskolben 7. Die erfindungsgemafie mechanische 
Kraftubertragungsvorrichtung 14 gestattet darnit die Umset- 
zung der von der elektromotorischen Einheit 11 veranlaBte 
Betatigungskraft entgegen der Betatigungsrichtung 3 in eine 
auf den Bremskolben 7 wirkende Zuspannkraft in Betati- 
gungsrichtung 3. 

Die Gesarhtanordnung der Bremsaniage mit einer elektro- 
motorischen Einheit 11 zur Erzeugung der Zuspannkraft im 
Falle einer Feststellbremsbetatigung erlaubt den Wegfall ei- 
ner konventionellen mechanischen Nachstellvorrichtung 
zum Ausgleich des ReibbelagverschleiBes im normalen 
Bremsenbetrieb. Fur die gezeigte Anordnung wird dem uber 
der Lebensdauer der Bremsbacken 4, 5 zunehmenden Reib- 
belagverschleiB in der Weise Rechnung geuragen; daB die 
elektronische Regelvorrichtung 12 unter Anwendung einer 
entsprechend gestalteten Regelstrategie die elektromotori- 
sche Einheit 11 in der Art ansteuert und regelt, daB ein na- 
hezu kpnstantes Luftspiel zwischen Bremsbacken 4, 5 und 
Bremsscheibe 6 eingestellt wird. Dazu wird der Seilzug 22 
bei entspannter Bremse nur so weit in der Spannung des Sei- 
les 18 reduziert, daB das gewunschte Luftspiel erhalten 
bleibt. In diesern Zusammenhang ist es sinnvoll, das Brems- 
luftspiel zu sensieren und der elektronischen Regelvorrich- 
tung entsprechende Daten zuzuleiten, urn bei entsprechen- 
der Regelabweichung des Bremsluftspiels korrigierend ein- 
zugreifen. Im konkreten Ausfuhrungsfall bewirktein auftre- 
tender ReibbelagverschleiB eine entsprechende Aufwick- 
lung des Seiles 18 auf der Rolle 15, wodurch der Bremskol- 
ben 7 entsprechend dem aufgetretenen ReibbelagverschleiB 
in Betatigungsrichtung 3 nachgeschoben wird. 

Fig. lb zeigt in vergroBerter Darstellung die Funktion der 
Umsetzung der auf das Seil 18 entgegen der Betatigungs- 
richtung 3 wirkenden Zugkraft 23 in eine in Betatigungs- 
richtung 3 wirkende Druckkraft 24 auf den Bremskolben 7. 
Dabei ist das Seil 18 mit einem Abstutzelement 19 verbun- 
den, welches fest mil dem Gehause 2 des kombinierten 
Scheibenbremssattels 1 verbunden ist. Somit wird die entge- 
gen der Betatigungsrichtung 3 wirkende Zugkraft 23 des 
Seiles 18 auf das Gehause 2 ubertragen. Zur Aufnahme der 
infolge der Scilzugkrafl entslehenden Rcaktionskrafte stiitzt 
sich die Ummantelung 17 iibcr einen Kafig 20 sowie eine 
Druckstange 21 am Bremskolben 7 ab. Dadurch wird am 
Bremskolben 7 eine Druckkrafl 24 in Bctaligungsrichlung 3 
crzeugt. Zur freien und unabhangigen hydraulischen Bctali- 
gung des Kolbcns 7 liegi die Druckslange 21 lcdiglich am 
Kolbenboden an und isl nicht mil dicsem lest verbunden, so 
daB sich bei rein hydraulischer Betaiigung des Scheiben- 
bremssattels 1 wahrend einer Betriebsbremsung der Brems- 
kolben frei von der Druckslange 21 enllernen kann. Abstut- 
zelement 19 und Kafig 20 sind ebenso wie die Ummante- 
lung 17 und das Seil 18 in Betatigungsrichtung 3 des Brems- 
kolhens 7 vorschichhnr /.ucinantler angeordnel und erlauben 
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auf diesern Wege die gewunschte Betatigungskraftumset- 
zung. 

Allgemein ist die Erfindung selbstverstandlich nicht aus- 
schlieSlich auf das gezeigte Ausfiihrungsbeispiel be- 
schrankt Neben dem gezeigten Seilzug 22 sind auch andere 5 
geeignete Ubertragungselemente 14 denkbar, die die ge- 
wunschte Betatigungskraftumsetzung gestatten. Insbeson- 
dere mechanische Kraftubertragungsvorrichtungen 14 mit 
zwei zueinander verse hiebbaren starren Ubertragungsele- 
menten erscheinen hierzu geeignet. 10 

Patehtanspriiche 

1. Bremsanlage fur ein Kraftfahrzeug mit zumindest 

. einer kombinierten Reibungsbremse zur Umsetzung ei- 15 
ner Betriebs- sowie einer Feststellbremsfunktion, mit 
einer ersten Betatigungseinrichtung (9) der Reibungs- 
bremse zur Umsetzung der Betriebsbremsfunktion und 
mit einer von der ersten Betatigungseinrichtung (9) un- 
abhangigen zweiten Betatigungseinrichtung (10) zur 20 
Umsetzung der Feststellbremsfunktion, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafl die Reibungsbremse als kombinier- 
ter Scheibenbremssattel (1) ausgefuhrt ist, wobei die 
zweite Betatigungseinrichtung (10) eine elektromotori- 
sche Einheit (11) zur Zuspannung des Scheibenbrems- 25 
sattels (1) aufweist. 

2. Bremsanlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die zweite Betatigungseinrichtung (10) 

. eine elektronische Regelvorrichtung (12) aufweist zur 
Ansteuerung der elektromotorischen Einheit (11). 30 

3. Bremsanlage nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die zweite Beta- 
tigungseinrichtung (10) eine mechanische Kraftuber- 
tragungsvorrichtung (14) aufweist, welche in der Lage 
ist, eine Bremskraft ausgehend von der elektromotori- 35 
schen Einheit (11) zu zumindest einem an eine Brems- 
scheibe (6) anlegbaren Reibelement (4) des kombinier- 
ten Scheibenbremssattels (1) zu ubertragen. 

4. Bremsanlage nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kraftubertragungsvorrichtung (14) 40 
zumindest zwei in Betatigungsrichtung (3) des Reib- 
elementes (4) ubereinander verse hiebbare Ubertra- 
gungselemente (17, 18) aufweist, von denen ein erstes 
Ubertragungselernent (17) in kraftubertragender Wirk- 
verbindung mit zumindest einem Reibelement (4) steht 45 
und ein zweites Ubertragungselernent (18) in kraft- 
ubertragender Wirkverbindung mit einem Gehause (2) 
des Scheibenbremssattels (1) steht, wobei das Reibele- 
ment (4) in Betatigungsrichtung (3) verschiebbar im 
Gehause (2) angeordnet isi. 50 

5. Bremsanlage nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kraftubertragungsvorrichtung (14) 
einen Seilzug (22) aufweist. 

6. Verfahren zur Steuerung bzw. Regelung einer 
Bremsanlage zumindest nach Anspruch 1, dadurch ge- 55 
kennzeichnet, daB durch die Regelvorrichtung (12) so- 
wie enlsprechende Ansteuerung der elektromotori- 
schen Einheit (11) ein el wa glciehbleibendes Lu ft spiel 
zwischen Reibelement (4) und Brcmsschcibe (6) im 
unbetiitigten Zustcind des Scheibenbremssattels (1) ein- ft) 
gestellt win!. 
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